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12 - La movilidad en el DMQ
La movilidad corresponde a una serie de flujos, des-
plazamientos o intercambios efectuados con dife-
rentes medios de transporte, ya sea individual o co-
lectivo, privado o público. Depende en primer lugar
de un soporte físico de redes y obras viales. Parale-
lamente, está condicionada por el sitio en el que está
asentada la ciudad, la distribución espacial de las ac-
tividades urbanas y el contexto socioeconómico. El
acceso al transporte es fundamental en las grandes
urbes actuales que se caracterizan por largas distan-
cias y una gran especialización espacial. En el DMQ,
la configuración longitudinal de la ciudad, las exten-
siones de la urbanización hacia los valles orientales
y la estructura centro-periferia del espacio metropo-
litano hacen cada vez más indispensable el uso de
un medio de transporte motorizado. 
El objetivo del trabajo aquí presentado es tratar de
identificar los elementos de mayor interés de la mo-
vilidad en el DMQ. Para ello, es posible apoyarse,
por una parte, en la estructura y la jerarquización de
la red vial, por otra, en las características de los
equipamientos específicos de los transportes y, fi-
nalmente, en las dinámicas de la movilidad de las
personas a través del transporte motorizado colec-
tivo o individual.
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1. Estructura de la red vial, soporte de la movilidad
Varias instituciones tienen competencia en materia
de vialidad en el DMQ. La más importante es la Em-
presa Metropolitana de Obras Públicas (EMOP-Q)
cuyo papel principal es la ejecución y fiscalización
de obras. El Consejo Provincial de Pichincha (HCPP)
tiene a cargo una parte reducida de la vialidad. Por
su lado el Ministerio de Obras Públicas (MOP) inter-
viene a otro nivel, al establecer las normas de inge-
niería civil aplicadas a las obras viales y construir
vías de interés nacional. Finalmente el sector privado
tiene la concesión de algunas carreteras.
La red vial, soporte de la movilidad, se organiza en
torno a ejes de gran capacidad y nodos esenciales
constituidos por intersecciones neurálgicas. 
Así, la red vial metropolitana está conformada en pri-
mer lugar por ejes estructurantes que se pueden di-
ferenciar en función de su respectivo uso. La tipolo-
gía presentada es una representación esquemática y
simplificadora de la realidad. Sin embargo permite
comprender la organización general y la jerarquía de
la red vial en el DMQ (mapa 12-1):
• los accesos al DMQ (Panamericana Sur, Panameri-
cana Norte, Interoceánica y carretera noroccidental)
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1 datos del HCPP.
son los ejes de conexión con las otras provincias
mediante la red vial nacional. Por ellos circula el
transporte de personas y de carga a larga distan-
cia —interprovincial— (véase el capítulo 8); 
• las vías de conexión con los sectores suburbanos:
por estas arterias se realizan movimientos pendu-
lares cotidianos y  transitan gran cantidad de ve-
hículos (más de 8.000 por día a la entrada a
Quito). También permiten la conexión con los ac-
cesos al DMQ; 
• la perimetral metropolitana es la única que permite
la circunvalación del Distrito. Por ella transita el
transporte a larga distancia y se establece el vín-
culo entre el sur del país y las provincias del
Oriente y del norte. Sirve también para los despla-
zamientos entre el valle de Los Chillos y el valle de
Tumbaco. (via Intervalle, 4.500 vehículos diarios)1;
• el anillo urbano: permite circunvalar la ciudad y
desplazarse rápidamente de un extremo al otro.
Por este pasa un gran número de vehículos (más
de 10.000 por día en los tramos más transitados).
También corresponde a itinerarios del transporte
de carga local para abastecer a Quito y del trans-
porte interprovincial de personas. Se conecta con
las vías suburbanas y con las vías centrales de en-
trada a la urbe;
• las vías centrales de entrada a la urbe: por estas
transitan más de 8.000 vehículos por día y gracias
a ellas es posible acceder a los espacios donde se
concentran las funciones urbanas. Están conecta-
das con el anillo urbano y en su tramo central se
superponen al corredor del trolebús;
• el resto de la red metropolitana está compuesto de
vías urbanas y suburbanas principales (cuya función
es importante a nivel local), vías suburbanas se-
cundarias y locales y finalmente caminos de tierra.
Las infraestructuras viales mayores como los intercam-
biadores, pasos a desnivel, puentes, túneles son ele-
mentos estratégicos para la circulación urbana pues
permiten disminuir localmente la congestión en inter-
secciones muy transitadas, distribuir los flujos hacia
los barrios, acceder a ciertas zonas y facilitar las cone-
xiones entre diferentes sectores urbanos (mapa 12-2).
Los pasos a desnivel y túneles se encuentran en su
mayoría en la ciudad de Quito. En cuanto a los in-
tercambiadores, estos se ubican en la capital, sobre el
anillo urbano y a lo largo de los ejes de circulación
centro-periferia. Los puentes por su parte se localizan
en su mayoría en los valles circundantes del DMQ
por donde fluyen ríos cuyo lecho puede ser muy an-
cho y hondo (cañón del río Chiche por ejemplo).
2. Equipamientos urbanos específicos
para la movilidad
Además de la red vial y de las infraestructuras viales
mayores, otros elementos físicos son esenciales para
sustentar la movilidad. Se trata de los terminales de
transporte de personas, las gasolineras y los par-
queaderos públicos (mapa 12-2). 
Los terminales listados a continuación son a la vez
infraestructuras físicas y equipamientos diseñados
específicamente para sustentar la movilidad. 
• El aeropuerto Mariscal Sucre cumple un papel
muy importante en el transporte de personas
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(1,5 millón de usuarios en 1998) y en las exporta-
ciones de flores. La actividad aeroportuaria genera
cotidianamente una cantidad significativa de flujos
al interior de la ciudad y del área metropolitana;
• El terminal terrestre de El Cumandá es la infraes-
tructura de transporte interprovincial de mayor
envergadura del DMQ. Durante los feriados más
de 30.000 personas convergen allí para viajar.
• Los terminales de transferencia del sistema inte-
grado del trolebús corresponden a los lugares de
mayor afluencia de los usuarios de ese servicio.
Las estaciones Norte, El Recreo y Morán Valverde
(nodos integrados) permiten múltiples conexiones
hacia las zonas periféricas de la ciudad. Por otro
lado, el terminal Norte de la Ecovía (Río Coca)
será de aquí a algunos meses un gran centro de
transferencia de pasajeros.
• Los terminales de transporte interparroquial, inter-
cantonal y urbano, cuyo papel es estratégico para
el transbordo de pasajeros, no son edificaciones
especiales. El Trébol, por ejemplo, nodo de cone-
xión entre 4 rutas de Transporte Colectivo (TC) in-
terparroquial, 4 de TC intercantonal y 43 de TC ur-
bano, no es más que un intercambiador a la en-
trada a Quito.
Las gasolineras están distribuidas de manera cuasi
equitativa en la ciudad de Quito (con una densidad
ligeramente superior al norte de El Panecillo). En los
valles se encuentran a lo largo de los principales ejes
viales. Son elementos clave para el transporte de
personas, individual o colectivo, y de carga.
Los parqueaderos urbanos públicos también cum-
plen un papel fundamental2. La disponibilidad de un
estacionamiento público en un lugar de destino con-
diciona el uso del modo de transporte particular. De
un total de siete, cinco parqueaderos públicos (con
una capacidad total de cerca de 2.100 puestos) se
encuentran en el Centro Histórico3, lugar de centra-
lidad urbana primaria asociado a las instituciones pú-
blicas, a comercios y otros servicios. 
3. La oferta y la demanda de transporte
en el DMQ
Dos entidades municipales están a cargo de la gestión
del transporte: la Dirección Metropolitana de Trans-
porte y Vialidad (DMT) y la Empresa Metropolitana de
Servicios y Administración del Transporte (EMSAT). La
primera establece la política de transporte y vialidad a
través de la elaboración de planes, propuestas de re-
gulación, de política tarifaria, etc. La EMSAT por su
parte tiene un papel operativo. Su función es adminis-
trar y fiscalizar el tráfico, el transporte y los equipa-
mientos (semáforos y señalización). La acción del
MDMQ en lo relativo al transporte se enmarca en el
Plan Maestro de Transporte y Vialidad elaborado por
la DMT y presentado en el 2002. Paralelamente, a la
Policía Nacional (Dirección Nacional de Tránsito y Je-
fatura Provincial de Tránsito de Pichincha) le compete
el control de los vehículos y del tránsito.
La oferta de TC en el Distrito Metropolitano de Quito
se apoya en la circulación de más de 4.350 autobuses,
2 No se consideran los parqueaderos privados asociados a
centros comerciales, regidos por otra lógica y cuya capaci-
dad llega a 700 puestos (Megamaxi).
3 Se trata de los siguientes: El  Tejar (717 puestos), Montúfar
(542), Cadisán (393), San Blas (373) y Museo de la Ciudad (44).
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4 Sin embargo, estas cifras no toman en cuenta una gran can-
tidad de autobuses, busetas o camionetas que operan en
rutas no regularizadas por la EMSAT, sobre todo al final de
los recorridos de las rutas convencionales, en sectores mar-
ginales o de difícil acceso, no atendidos por el transporte
convencional.
5 Para este cálculo se sumaron todos los viajes menos los in-
terparroquiales y escolares. 
6 Un estudio de determinación de la demanda del transporte
interparroquial en el corredor Quito-Tumbaco-El Quinche
indica que más del 62% de los viajes se realizan en el valle
(Bondoux, F.; Demoraes, F., 2002).
7 Las unidades del trolebús tienen una capacidad de 180 pasa-
jeros mientras la de los autobuses convencionales es de 50.
que posibilitan el desplazamiento de cerca de 2 mi-
llones de personas por día4, como lo muestra el cua-
dro 12-1. El 90 % de viajes en TC se realizan en la
parte consolidada de la ciudad5. Del 10% restante, es
decir los viajes interparroquiales, la mayoría se efec-
túa al interior de los valles6.
La flota de autobuses del sector privado representa el
95% del total de unidades operando y satisface el
84.3% de la demanda atendida por el TC. Por su parte,
el trolebús, con el 1,7% del total de las unidades de
TC, transporta diariamente al 11% de los pasajeros7.
Según las estimaciones de la Unidad de Estudios de
Transporte del MDMQ, en 1990 se producían apro-
ximadamente 1,3 millón de viajes diarios en TC,
mientras la población del Distrito era de 1’336.237
habitantes (INEC). En el año 2001 la población era
de 1’841.200 (datos preliminares), lo que significa
Cuadro 12-1























urbano 55 53,7 1'463.100
interparroquial 29 15,5 158.000
escolar, institucional 47 25,8 48.200
urbano integrado - 2,2 63.000
Trole (UOST) 1 1,7 210.000
Ecovía (UOST) 1 0,5 30.000























Fuente: Plan Maestro de Transporte, mayo del 2002 (DMT, EMSAT, UOST, EMT).
que el índice de movilidad en TC era de 1,03 viaje
por habitante y por día en 1990 y de 1,07 en el 2001.
Adicionalmente, casi el 50 % de los viajes en TC son
12 - La movilidad en el DMQ
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realizados para actividades socioeconómicas esen-
ciales (37% para trabajar y 11% para estudiar). Ade-
más, se estima que el 82 % de los desplazamientos
motorizados se realizan en transporte colectivo, lo
que destaca el alto grado de dependencia de la po-
blación frente a este sistema. 
Las cifras anteriores ponen en evidencia la innegable
importancia del transporte colectivo en el funciona-
miento cotidiano del DMQ. En lo que respecta a la
movilidad por transporte individual, las cifras de que
se dispone muestran un aumento muy significativo
del parque automotor  (83%), claramente superior a
la tasa de crecimiento de la población (38%) entre
1990 y el 2001. Hoy en día, cerca de 200.000 vehícu-
los circulan en el DMQ, es decir casi el 42% del par-
que automotor nacional, mientras el DMQ reúne
apenas al 15% de la población del país. 
4. Zonas de mayor afluencia y
principales ejes de circulación 
Las zonas, los ejes y los nodos de mayor afluencia se
pueden identificar por una parte mediante los datos
de transporte colectivo y por otra gracias a los con-
teos de vehículos en los ejes viales. 
El análisis de los desplazamientos en TC se realizó a
partir de la actualización al 2001 de la Encuesta
Origen-Destino de 1998. Muestra que la zona de ma-
yor afluencia es la zona central comprendida entre el
Centro Histórico y el intercambiador El Labrador,
ubicado al sur del aeropuerto (mapa 12-3). En
efecto, cada día se realizan 729.900 viajes en TC ha-
cia y dentro de esta zona. Esto significa que, cerca
del 45% de los viajes realizados en el sistema de
transporte colectivo metropolitano tiene como destino
la zona central de la ciudad de Quito. Por otro lado,
408.100 viajes se originan fuera de esa zona y 321.800
tienen su origen y destino dentro de ella; 58.000 via-
jes proceden de las parroquias suburbanas (mapa 12-
4). Eso permite observar la existencia no despreciable
de movimientos pendulares en TC entre Quito y las
parroquias suburbanas (158.000 en total), estructura-
dos en rutas de transporte colectivo que circulan por
4 ejes viales que unen las áreas periféricas (Los Chi-
llos, Cumbayá-Tumbaco, Carapungo-Calderón, Po-
masqui) con Quito (mapa 12-3).
Este mapa indica también los sectores de mayor
atracción dentro de la ciudad de Quito, calculados a
partir de los desplazamientos realizados en TC. De
los 13 sectores que registran más de 40.000 llegadas
diarias en TC, 9 se encuentran en la zona central. Los
13 sectores reciben el 50% del total de los desplaza-
mientos realizados en autobuses urbanos, interparro-
quiales y en trolebús.
Los principales corredores de transporte colectivo se
organizan esencialmente en ejes longitudinales norte-
sur (Galo Plaza - Prensa - América - Mariscal Sucre
entre Miraflores y Chillogallo - Amazonas - Shyris - 12
de Octubre - Pichincha - Napo y Maldonado a partir
de la Villa Flora hacia el sur). Pocos corredores tie-
nen en cambio una orientación transversal este-oeste.
Se trata de las avenidas Naciones Unidas, Colón,
Patria, Rodrigo de Chávez y Morán Valverde. Todos
estos cuentan con una densidad de líneas de autobu-
ses superior a 20 (recorridos ida y vuelta).
Entre los principales corredores de TC, se cuenta
también con las avenidas 10 de Agosto, Pedro Vi-
cente Maldonado y Teniente Hugo Ortiz por donde
circula el trolebús. Este es hoy en día un elemento
fundamental para el transporte capitalino. Su impor-
tancia ha ido creciendo paulatinamente desde su
puesta en funcionamiento en 1996. En la actualidad
transporta un promedio superior a 210.000 personas
cada día, lo que representa, como ya se señaló, el
11% del total de los desplazamientos realizados en
transporte colectivo. Frente al transporte convencio-
nal, el trolebús presenta la ventaja de ser un medio
de transporte rápido8 que circula en un carril exclu-
sivo y que cuenta con una integración tarifaria y del
servicio. Adicionalmente, ofrece regularidad y un ho-
rario de funcionamiento ampliado desde las 5:30
hasta las 24:00. 
El sistema trolebús está compuesto de 51 paradas en
ambos sentidos de las cuales 11 son de mayor
afluencia y registran más de 5.000 salidas (descen-
sos) o ingresos (ascensos) de pasajeros por día9. Se
trata de las siguientes paradas: Estación Norte, La Co-
lón, El Ejido, La Alameda, Plaza Grande, Santo Do-
mingo, La Marín, Cumandá, Villa Flora, El Recreo,
Morán Valverde.
Por su parte, la Ecovía (avenidas 6 de Diciembre,
Gran Colombia y Pichincha desde la terminal Norte
de la Avenida Río Coca hasta la terminal de La Marín
en el CHQ) transporta diariamente, en su esquema
provisional actual, a unas 30.000 personas. A inicios
del 2003 comenzará a operar en su esquema defini-
tivo y llegará a transportar aproximadamente 110.000
personas al día10. 
En lo que se refiere al transporte individual, solo se
dispone de conteos puntuales de vehículos11. En la
ciudad de Quito, por las 8 avenidas urbanas princi-
pales transitan más de 20.000 vehículos diarios. (véase
cuadro 12-2). Los túneles son los ejes más importantes,
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con aproximadamente 35.000 vehículos en cada
sentido. En la zona suburbana, los ejes más transita-
dos son la Interoceánica y la autopista Rumiñahui
(más de 15.000 vehículos diarios a la entrada a
Quito), la Panamericana Norte y la Panamericana
Sur (más de 6.000).
5. Elementos y lugares esenciales de la movilidad
en el DMQ
A partir del análisis de los diferentes elementos de la
movilidad, se escogieron aquellos de mayor interés
según criterios cuantitativos, cualitativos y espacia-
les. Se detallan a continuación las zonas, ejes y no-
dos esenciales de la movilidad en el DMQ, represen-
tados en el mapa 12-5.
• las zonas de mayor afluencia, hacia donde se diri-
gen diariamente más de 75.000 personas en trans-
porte público;
• los corredores principales de transporte colec-
tivo, que registran más de 30 rutas de autobús
(ida y vuelta);
• el recorrido del trolebús por  ser parte de una red
integrada que transporta a 210.000 usuarios por día;
• las estaciones de trolebús más frecuentadas, con
más de 10.000 ingresos o salidas por día; 
8 Según la UOST, la velocidad promedio de circulación del
trolebús es de 20 km/h, es deci 50% más veloz que el trans-
porte colectivo convencional.
9 UOST, Encuesta Ascensos-Descensos, marzo del 2001.
10 Al igual que el sistema trolebús, contará con una integra-
ción tarifaria y del servicio (líneas alimentadoras).
11 Se trata de vehículos livianos equivalentes (por ejemplo un
autobús corresponde a 1,83 vehículo liviano).
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• los ejes viales metropolitanos estructurantes;
• las gasolineras más grandes, con más de 9 surtidores;
• los principales parqueaderos urbanos públicos que
ofrecen más de 100 puestos de estacionamiento;
• los mayores puentes y pasos elevados urbanos. Se
seleccionaron también los intercambiadores ubi-
cados en las entradas a Quito, los de Miraflores
Cuadro 12-2
Ejes viales urbanos más transitados (conteos en días laborables)
Calle o avenida principal Dirección Cerca de (o entre) Fecha
Cantidad diaria de
vehículos
MARISCAL JOSÉ SUCRE S/N TÚNELES DE SAN JUAN 06/01/2001 35.364
MARISCAL JOSÉ SUCRE N/S TÚNELES DE SAN JUAN 06/01/2001 34.533
10 DE AGOSTO S/N JUAN SANZ E IGNACIO SAN MARÍA 02/01/2000 32.342
10 DE AGOSTO N/S JUAN SANZ E IGNACIO SAN MARÍA 02/01/2001 29.624
PRENSA N/S LA Y 02/01/2001 27.511
PRENSA N/S LA Y 02/01/2000 27.041
AMÉRICA N/S SAN GABRIEL Y MARIANA DE JESÚS 02/09/2001 26.997
ELOY ALFARO S/N GRANADOS (APROX. SUR) 01/01/2001 24.104
ELOY ALFARO S/N GRANADOS (APROX. NORTE) 01/01/2001 23.337
AMAZONAS S/N COREA Y JUAN SANZ 06/01/2001 23.778
AMAZONAS N/S NN.UU. 11/29/2000 22.278
SHYRIS N/S NN.UU. Y SUECIA 03/01/2000 23.269
SHYRIS S/N ELOY ALFARO 01/01/2001 21.979
PATRIA E/O AMAZONAS Y JUAN LEÓN MERA 05/01/2001 27.584
PATRIA
Fuentes: DMT, EMOP-Q.
O/E AMAZONAS Y JUAN LEÓN MERA 05/01/2001 20.229
(convergencia antes de los túneles) y El Labrador
(conexión al sur del aeropuerto);
• los túneles, por ser vitales para las conexiones
norte-sur de la ciudad;
• los terminales Aeropuerto, Cumandá, El Trébol, La
Marín y Plaza Argentina, que son los lugares de
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Mapa 12-3
Estructura del transporte colectivo y volúmenes
vehiculares diarios en los ejes viales principales 
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Mapa 12-4
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Fuente de los datos: Encuesta Origen Destino del 1998
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